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Este artigo tem por objectivo a análise do potencial de atracção das infraestruturas viárias de alta 
velocidade e seus ponto nodais na preferencial localização de um conjunto diversificado de 
equipamentos de produção, consumo e distribuição a que muitos apelidam de neo-aglomerações 
funcionais e que aqui se denominam de centralidades periféricas. Para isso, recorre-se à aplicação da 
Teoria Espacial da Lógica Social, ou Sintaxe Espacial, ao caso de estudo concreto da Via Rápida de 
Taveiro e do seu nó de cruzamento com a auto-estrada n.º1 no município de Coimbra, Portugal. 
Desta forma mostra-se que a Via Rápida de Taveiro, quer pelo seu posicionamento geográfico, quer 
pelas relações espaciais que estabelece com a sua área envolvente, representa um elemento de 
atracção para a fixação dos referidos equipamentos e é um agente de desenvolvimento urbanizado 
em si mesmo. 
 




This article aims to analyze the potential of attraction of high speed road infrastructures and its nodal points 
preferentially located on a diversified set of production, consumption and distribution facilities that many describe as 
neo functional clusters, here mentioned as peripheral centralities. For that, it is applied the Social Logic of Space 
Theory, or Space Syntax, to the specific case study of Taveiro`s Expressway and its articulation node with the 
highway nº.1, at Coimbra`s district, in Portugal. Through this methodology it is demonstrated that Taveiro`s 
Expressway, either by its geographical position, either by the spatial relations that establishes with its surrounding 
areas, represents an element of attraction for the location of the referred facilities and it is an agent of urbanized 
development by itself. 
 
Keywords: centrality, infrastructure, Space Syntax, Taveiro`s Expressway 
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1. UMA QUESTÃO DE SEMÂNTICA 
 
Centralidades periféricas são áreas que, embora localizadas nos limites das cidades, são especialmente 
dotadas de condições próprias de urbanidade. As centralidades periféricas são possuidoras de boas 
acessibilidades, são aglomeradoras de funções direccionais e são ostentadoras de marcas identitárias, 
factos que, pela sua conjugação, as transformam em pólos de atracção para a vida urbana.  
 
Na realidade, “centralidade periférica” é apenas um dos muitos conceitos que têm surgido nas 
últimas décadas para designar os lugares que apresentam esta mesma realidade, em diferentes partes 
da Europa: City Fringe (Louis, 1936), Stadtlandschaft (Passarge, 1968), Città Diffusa (Secchi, 1997), 
Spread City (Webber, 1998), Annähernd Perfekte Peripherie (Campi et al., 2000), Zwischenstadt 
(Sievets, 2001), territórios da nova modernidade (Viganò, 2001), Tussenland (Frijiters, Ruimtelijk 
Planbureau, 2004) ou Shadowland (Harmers em Andexlinger et al., 2005) são alguns dos nomes, de 
acordo com o levantamento efectuado por Wandl (2012), cuja profusão reflecte os problemas que a 
investigação no campo da urbanística e do planeamento urbano tem tido na tentativa da sua 
compreensão. 
 
Mas tenhamos em conta que um dos maiores entraves à compreensão e aceitação destas áreas é a 
própria postura da sociedade ocidental, que parece ter ainda como único referencial válido a 
dicotomia e a estanquicidade dos conceitos de cidade e campo, e que prefere ignorar a realidade do 
desenvolvimento de características urbanas nos territórios situados entre as cidades. 
 
Assim, para muitos, o ideal de território urbano é ainda uma entidade que se quer contida, compacta e 
calibrada, possuidora de um centro nevrálgico, canonizado de histórico, e de limites facilmente 
reconhecíveis (e isto à falta das antigas muralhas, simultaneamente fronteiras e objectos defensivos), 
e em clara oposição aos arredores, obviamente de carácter rural. 
 
No entanto, esta é uma realidade cuja actual existência já não se pode verificar com a mesma clareza 
de outros tempos (pelo menos desde a Revolução Industrial, já lá vai mais de um século), tendo 
sido substituída por uma outra realidade mais difusa e amorfa, eminentemente complexa e 
contraditória, e cujo carácter pura e simplesmente não cabe em qualquer um dos múltiplos sentidos 
que a palavra “urbano”, mesmo na sua polissemia actual, comporta. 
 
Não é portanto de estranhar que as formas e os meios de territorialização contemporâneos sejam 
de tão difícil apreensão por parte da sociedade, e que os termos que esta tem criado e usado para os 
referir: suburbanização, relação urbano/rural, sprawl, territórios peri-urbanos, citando mais uma vez 
o levantamento de Wandl (2012), mas também spread city (Regional Plan Association, 1960), 
suburban nucleation (Erickson, Gentry, 1985), Rurbia (Sternlieb, Hughes, 1988), Exopolis (Soja, 
1997), Edge City (Garreau, 1991), Edgeless City (Lang, 2000), entre muitos outros indicados por 
Lang (2003) não os consigam descrever na totalidade das suas acepções e realizações. 
 
O problema destes conceitos é que ora se focalizam apenas num ou noutro aspecto destas novas 
territorialidades, ora os descrevem como algo intrinsecamente negativo, optando não raramente por 
os referir pela contraposição face a tudo aquilo que eles não são.  
 
A territorialidade da contemporaneidade é de facto complexa e contraditória no sentido venturiano 
do termo: intrinsecamente ambivalente e contrastante em termos simbólicos e de representação; 
insanamente composta por justaposições e sobreposições de usos e fins que se cruzam sem drama no 
mesmo espaço; e inevitavelmente, marcada desde a origem pela flexibilidade e adaptabilidade dos 
seus meios, não fosse o hino da contemporaneidade a obsolescência de quereres e teres.  
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É uma realidade que tanto se serve da escala da proximidade, da relação directa e do contacto físico 
entre as suas partes constituintes, como salta para qualquer uma da multitude de escalas possíveis 
entre o regional e o internacional, estabelecendo relações com o mundo global. O objectivo desta 
trama de relações é apenas um: o da satisfação do desejo e da necessidade de comunicação e de 
movimentação por parte dos indivíduos, objectivo que é também a chave para a sua compreensão. 
 
 
2. OS TERRITÓRIOS CONTEMPORÂNEOS 
 
Hoje em dia o indivíduo urbano é altamente móvel, facto que leva a que as suas vivências do 
território sejam avessas às “estabilidades forçadas” (Domingues, 2008) da perenidade das 
construções físicas. Este indivíduo é caracterizado pela (hiper)individualidade e pela particularidade 
das suas escolhas, exclusivamente dependentes dos gostos e necessidades pessoais e não de modas 
ou de desejos ostentativos como acontecia anteriormente. É um indivíduo altamente consciente 
acerca do modo como socializa e se locomove, imprimindo um carácter único ao território onde 
habita e criando a partir deste o seu próprio “mapa mental”, o mapa de construção íntima e 
subjectiva dos territórios da deriva pessoal. Claro que o conceito de mobilidade foi explosivamente 
alargado assim que a automobilidade se tornou num dado adquirido para a sociedade, tendo 
passado a ser traduzido como um, senão o, factor essencial para a permissão da total liberdade das 
vivência territoriais. Paralelamente aconteceu o processo de metamorfose do espaço urbano. Mais 
uma vez, muito do desconforto com que a sociedade concebe as territorialidades contemporâneas 
advém do seu relacionamento com a mágoa do sufoco e morte da cidade histórica; e em particular das 
suas actividades comercial e industrial, principais pólos de vida urbana durante tantos anos até esta 
parte e agora alegadamente preteridas pelos novos espaços extra-urbanos. No entanto, embora o 
fenómeno do esvaziamento dos centros tradicionais das cidades ocidentais seja real, este é anterior 
ao surgimentos das novas  polarizações. Isto é, o factor que levou à desertificação dos centros 
históricos das cidades portuguesas é muito simplesmente inerente aos mesmos, às condições que 
proporcionam aos seus utilizadores, e não se encontra dependente de factores externos, como 
muitos parecem acreditar. 
 
De facto, as diversas pessoas, empresas e indústrias foram-se apercebendo de que, na conjuntura 
actual do mundo globalizado, já não seria tão vantajoso habitar, trabalhar ou produzir numa 
localização central como o centro histórico, como em outros tempos. Ponderam-se factores como a 
poluição ambiental, o alto custo do solo e do m2 construído, o tráfego intenso e as dificuldades de 
mobilidade e estacionamento para os indivíduos e empresas, as dificuldades de deslocação e 
armazenamento de mercadoria e a distância aos pontos de saída das cidades e entrada nas vias de 
alta velocidade para as indústrias. Foi assim que as cidades se foram esvaziando de funções: as 
baixas urbanas foram perdendo a vitalidade comercial, as altas proto-defensivas foram-se 
esvaziando de novos habitantes, e as frentes ribeirinhas foram-se enchendo de sombras decrépitas 
de passados cada vez mais longínquos e irrecuperáveis (e posteriormente de vazios urbanos, 
resultado da passagem de uma qualquer empresa de desmantelamento). 
 
Entretanto, as edificações de grande porte vão avançando num processo emergente de colonização 
urbana das infra-estruturas viárias de grande porte. Possivelmente, e num sentido contrário do que 
habitualmente se diz, a criação destas novas polaridades periféricas, embora de molde confuso e 
caótico (porque não planeadas, ou planeadas sectorialmente), terá tido um efeito positivo na vida 
dos nossos centros históricos, libertando-os do peso de tentarem ser tudo para todos e dando-lhes 
agora a oportunidade de renascer com outras vibrações (Garreau, 1991: 59-60). Assim, o território 
atomiza-se e dispersa-se em inúmeros fragmentos (tantos quantos a necessidade humana dita), 
mistura os usos urbanos com os não urbanos e cria uma nova realidade apelidada de “transgénica” 
(Domingues, 2008), recombinação do material genético de duas espécies distintas, a cidade e o campo, 
numa entidade totalmente nova.  
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3. O NOVO ESPAÇO RELACIONAL 
 
Claro que tal liberdade de vivências não teria acontecido se não tivesse havido o acompanhamento 
dessa possibilidade por uma igual preparação infraestrutural do solo percorrível, assim que a 
motorização do seu uso se tornou numa realidade. O 25 de Abril de 1974 (data da revolução que 
provocou a queda do regime ditatorial do Estado Novo em Portugal, e que levou à implantação da 
democracia e à 3ª República portuguesa) trouxe uma nova orientação à gestão das obras públicas e 
defendeu a primazia da construção de vias de comunicação. No entanto, por entre relatórios que 
desconsideravam a prioridade desta demanda e que retumbaram na suspensão das obras por anos a 
fio, só após a entrada de Portugal na Comunidade Económica Europeia (actual União Europeia) 
em 1986, é que foi finalmente possível pôr em marcha a pretensão do desenvolvimento 
infraestrutural. Foi nesse momento que, com a ajuda dos fundos estruturais comunitários, se 
começou a implementação do  Plano Rodoviário Nacional, datado de 1985. 
 
Foi, portanto, a partir de finais dos anos 1980, e em força durante toda a década de 1990 do século 
XX, que se deu o processo de planeamento e construção de uma rede de carácter auto-estradal bem 
desenvolvida e equilibrada, que ao atravessar e infraestruturar os territórios entre cidades, veio dotar 
todas as comunidades de um novo nível de mobilidade. Refiro-me ao nível das auto-estradas e vias 
rápidas (denominadas de redes viárias pesadas) que, devido à sua boa acessibilidade e mobilidade, se 
tornaram em elementos altamente capazes de estruturar os territórios por onde iam passando e de 
criar as suas próprias forças de atracção. 
 
De acordo com Dupuy (1991) estas redes viárias pesadas possuem operadores de três níveis 
distintos, que se interconectam e inter-influenciam activamente. O primeiro nível é o da rede infra- 
-estrutural, que inclui não só os elementos físicos (como as vias, as redes de abastecimento e esgoto, 
os cabos e fios de telecomunicação), mas também os serviços que actuam nas vias (tais como as 
redes de mobilidade colectiva). O segundo nível é o das redes de produção, consumo e distribuição, 
cujo funcionamento utiliza o suporte infraestrutural do nível 1. O último nível é o da rede de 
desejos e necessidades de acção das pessoas na sua vida quotidiana, de acordo com possibilidades 
oferecidas pelos espaços e serviços dos níveis anteriores (Dupuy, 1991). 
 
É por isso que as vias de alta velocidade produzem nas suas áreas de influência espacialidades muito 
diferentes daquelas que são produzidas, por exemplo, pelas estradas nacionais, típicos modelos de 
urbanização extensiva, de carácter contínuo e filigranar a que Domingues chama de Rua da Estrada. 
Por sua vez as vias de alta velocidade dão recorrentemente azo à produção, junto aos seus nós de 
articulação pontual com o território, de condensações funcionais de carácter mega-estrutural, 
monofuncional ou complementar, estruturadas quer em parques de funções que operam em 
sinergia (por exemplo parques industriais, empresarias ou comerciais), quer em sistema de stand-             
-alone, isto é unidades autónomas (como é o caso dos hospitais, universidades, grandes superfícies 
comerciais ou entrepostos logísticos), ambas funções catalisadoras do desenvolvimento das novas 
centralidades (Peri, 2005) ou centralidades periféricas.  
 
As vantagens da localização destas aglomerações nas áreas de influência das vias de alta velocidade 
são imensas: 
-No que se refere ao espaço disponível, ao baixo preço do lote e à facilidade de estacionamento,  
sobretudo quando comparando com as condições do centro histórico; 
 
-No que se prende com a facilitação de novas  relações territoriais sobre contextos de proximidade 
física, e em factores como a acessibilidade e a mobilidade para o tráfego de materiais pesados;  
 
-no que implica os contextos de proximidade relacional, onde as redes imateriais do telemóvel e da 
internet wireless de alta velocidade dominam os contactos, e a velocidade do automóvel domina as 
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deslocações. Neste campo, para as empresas de actividade comercial, a proximidade e a visibilidade 
face à via é de extrema importância – o facto de poder ser visto por indivíduos, potenciais 
consumidores que cruzem a via, ainda que a alta velocidade. 
 
Assim, pode-se constatar que as cidades, antes lugares centrais, expressivos de uma “racionalidade 
totalizante, de modelos técnicos hiper-codificados (...) e de normas sociais bastante claras e 
partilhadas” (Domingues, 2008: 3), se tornaram em meros nós componentes das extensas redes de 
interacção, suportados e gerados cada vez menos pelos limites físicos e administrativos das cidades, 
e cada vez mais pela rapidez do transporte e da comunicação em tempo real. 
 
A este propósito, Domingues (2008: 8) refere que uma empresa industrial ou de serviços localizada 
numa destas centralidades periféricas não é totalmente wireless, mas também não se encontra 
totalmente dependente, como no modelo fordista, da exclusividade da existência de “zonas 
industriais”, possuidoras de infraestrutura de excepção em relação ao território envolvente. A 
verdade é que as equipas e os equipamentos necessários ao seu trabalho se podem situar em 
contextos muito variáveis, desde que fornecidos pelas infraestruturas para a sua correcta 
operabilidade. É por isso que se diz que o espaço se organiza em redes onde as espacialidades são 
variáveis na forma como se apresentam e na sua geografia (Domingues, 2008:7). Tal significa dizer 
que já não é necessário que a proximidade ou a aglomeração física sejam pré-condições para a 
existência das relações e das trocas materiais e imateriais, pelo contrário, estas podem acontecer em 
qualquer lugar. Tal não é mais do que o efeito de dissolução da importância da medição das 
distâncias em quilómetros, substituída pela sua temporalização, pela medição do tempo do seu 
atravessamento, e por isso, também pela relativização das distâncias em termos psicológicos. 
 
 
4. LEVANTANDO QUESTÕES 
 
4.1. Hipótese  
As características espaciais que as centralidades periféricas possuem levantam novas e interessantes 
questões no campo dos estudos do urbanismo e representam ainda desafios para aqueles que lidam 
com o planeamento e o desenvolvimento territorial. É por isso fundamental tanto a divulgação dos 
estudos que se têm feito sobre as suas temáticas, como o alargamento da sua discussão, quer às 
entidades encarregues da sua gestão, quer à população em geral.  
 
Algumas das questões com que nos debatemos, apesar de aparentarem uma grande simplicidade, 
acabam por se revelar de difícil percepção, como é o caso da premente necessidade de 
compreensão das forças que actuam por detrás da emergência destas paisagens metropolitanas 
contemporâneas, e de que forma é que se pode tornar as mesmas forças visíveis de maneira a 
proceder à sua interpretação. No entanto, pelo que nos temos apercebido, estas forças variam 
consideravelmente consoante o contexto em que se inserem e actuam, o que torna qualquer 
demanda de clarificação uma tarefa dolorosamente parcelar e individualizada. No mesmo sentido é 
importante reflectir sobre uma perspectiva de planeamento sensível, ou seja, saber em que medida 
será possível melhorar e organizar a estrutura espacial destas paisagens, e de que forma é que a 
essência destas aglomerações urbanas se pode tornar produtiva para o desenho urbano sustentável. 
Não obstante, é necessário ter em conta que muitas destas forças são, na sua génese, invariantes aos 
fenómenos de polarização. São elementos que se encontram presentes de forma constante em 
todos e em cada um destes fenómenos e cuja valências passam normalmente pelos campos da 
evolução tecnológica, ou pelas novas formas de relacionamento da sociedade com o seu meio. 
 
Como se tem vindo a dizer, um dos factores que mais destacadamente concorrem para o processo 
de alargamento da mancha urbana é o da infra-estruturação dos territórios periférios aos centros 
urbanos consolidados. Esta infra-estruturação, ao integrar diversos níveis de redes (não só a viária, 
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mas também a rede de telecomunicações, a rede eléctrica, o fornecimento e recolha de águas e o 
saneamento), adquire uma grande capacidade de estruturação urbana, embora de molde diferente da 
outra, canónica. Esta já não se caracteriza pela proximidade e pela mistura funcional, mas antes pela 
acessibilidade e direccionalidade dos seus propósitos. 
 
Perante estes dados, a hipótese levantada remete para a necessidade de confirmação de que a 
qualidade das infra-estruturas que presentemente vão rasgando os espaços periféricos aos núcleos 
urbanos consolidados influencia o seu potencial de atracção, concorrendo consequentemente para a 
criação de novas centralidades. De igual forma, será interessante mostrar o tipo de estruturas que 
são atraídas pela presença destas infra-estruturas e de que forma é que a sua presença se materializa 
no território. 
 
4.2. Objectivo e contextualização 
Tendo em conta a hipótese de trabalho relatada, o objectivo do estudo é analisar o potencial de 
atracção das infra-estruturas viárias de alta velocidade, mostrando como estas vias, e especialmente 
os seus pontos de contacto com os territórios, os transformam em áreas desejáveis para a 
localização de um conjunto diversificado de equipamentos de produção, consumo e distribuição, a 
que muitos apelidam de neo-aglomerações funcionais e que aqui se denominam de centralidades periféricas. 
Tal como referido, a variedade e a especificidade contextual revestem-se de crucial importância 
aquando do estudo dos territórios periféricos aos núcleos urbanos, pelo que aqui se opta por 
centrar a análise a um único caso de estudo, conhecido exactamente pelas suas especificidades e 
peculiaridades: trata-se do eixo comummente denominado por Via Rápida de Taveiro, 
correspondente ao troço da Estrada Nacional portuguesa nº 341, que adquire perfil de via rápida na 
sua secção final, entre Taveiro e Coimbra (Município de Coimbra). 
 
Coimbra, localizada na costa ocidental do centro de Portugal, faz parte de um conjunto de cidades 
de média dimensão em que, no entender de Serôdio (Serôdio in Domingues, 2006) a 
infraestruturação do território levou a um maior e mais rápido desenvolvimento urbano, quando 
comparado com as conurbações metropolitanas de Lisboa e do Porto, que já tinham em curso 
processos de centrifugação urbana de dimensão apreciável; e com outros contextos não metropolitanos 
de urbanização difusa, que apenas mantiveram os seus padrões de expansão em continuidade. 
 
De modo geral, o município de Coimbra tem características especiais que a tornam num caso digno 
de ser estudado no âmbito que o artigo propõe. De facto, a posição geo-estratégica da cidade e as 
infra-estruturas e serviços de que dispõe tornam-na não só num caso exemplar, como único à escala 
nacional. Assim, em termos geo-estratégicos, há a salientar que Coimbra: 
 
-Se localiza no que o geógrafo Jorge Gaspar define como Fachada Atlântica Ocidental (que se 
estende de Setúbal a Braga e é o mais populoso conjunto da Península Ibérica, com 12,6 milhões de 
habitantes); 
 
-Se encontra numa localização intermédia da referida Fachada Atlântica Ocidental, funcionando 
consequentemente como a principal rótula de ligação (rodoviária e ferroviária) entre o norte e o sul 
do país em primeiro lugar; e do país com o resto da Europa em segundo lugar (quer através da rede 
autoestradal que faz a ligação a Salamanca-Valladolid, quer através da rede ferroviária da linha da 
Beira Alta que chega até Vilar Formoso, na fronteira com Espanha); 
 
-É a única cidade portuguesa que simultaneamente se enquadra no perfil europeu de cidade média 
(uma cidade que possui pelo menos 100 mil habitantes) e que não está integrada em qualquer área 
metropolitana (está a cerca de 120km da Área Metropolitana do Porto e a cerca de 200km da Área 
Metropolitana de Lisboa); 
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-À escala regional faz parte, com Leiria, Aveiro, Viseu e Figueira-da-Foz, do Sistema Metropolitano 
do Centro Litoral, caracterizado por combinar aglomerações urbanas convencionais com padrões 
de urbanização mais difusa (Portas, Domingues, Cabral: 2011, 69); 
 
-Exerce o papel de porta de acesso das cidades do interior do país (essencialmente Guarda  Covilhã e 
Castelo Branco) ao Eixo de Desenvolvimento Atlântico, pelo que funciona também como pólo 
central no Sistema Urbano da Região Centro. 
 
             
Figura 1. Redes rodoviárias na Península Ibérica                       
Fonte: Plano Estratégico de Coimbra, Diagnóstico Preliminar, 2006 
 
 
Figura 2. Acessibilidade intermodal potencial em Portugal                          
Fonte: Plano Estratégico de Coimbra, Enquadramento geo-estratégico, 2007     
 
Por estes motivos, Coimbra  parece ser o município com maior capacidade de se afirmar 
nacionalmente como alternativa às duas conurbações metropolitanas de Lisboa e do Porto, 
contribuindo para a manutenção de uma rede urbana multipolar (incorporando o conjunto 
territorial definido por Aveiro, Viseu, Coimbra e Leiria) denominada Sistema Metropolitano do 
Centro Litoral. De acordo com o Plano Estratégico de Coimbra (Deloitte, Vasco da Cunha, 2009), 
o município tem potencial para sustentar um desenvolvimento regional policêntrico equilibrado e 
centrado em si, facto a que não será alheia a procura camarária para que tal venha a suceder. 
 
De facto, Coimbra é uma das muitas cidades em que a pressão do crescimento da mancha urbana 
causou a perda da percepção do antigo modelo dual cidade/campo, tornando possível a multiplicação 
de novas centralidades, localizadas numa primeira fase ao longo das linhas de caminho de ferro, e 
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mais recentemente, ao abrigo do Plano Rodoviário Nacional implementado entre os anos 80 e 90 
do século XX, localizadas ao longo das rodovias e dos seu nós de articulação. Foi este o caso que 
ocorreu junto às comunidades de Taveiro (entre a A1 e a EN 341) e Cernache (entre a A1 e a N1), 
na zona industrial da Pedrulha (que aproveita a proximidade do IC2 / N1) e na localidade da 
Adémia (entre a N111 e o IC2), as mesmas zonas que os serviços de urbanismo e planeamento da 
Câmara Municipal, através do seu Plano Estratégico, consideraram fundamentais explorar por 
forma a alcançar o crescimento e desenvolvimento do município. 
 
Para este artigo optou-se por focalizar a análise no caso da Via Rápida de Taveiro e do seu nó com 
a auto-estrada nº.1, uma vez que é uma das vias, de entre as várias ordens das rodovias municipais, 
que adquire maior importância na conexão da cidade aos diferentes sistemas regionais e nacionais, e 
destes, aos sistemas de escala internacional. Esta via não é mais do que parte da estrada nacional 
EN341 que, correndo ao longo da margem sul do rio Mondego, atravessa as cidades da Figueira-da-
-Foz, Soure, Montemor-o-Velho e Coimbra. Nos quilómetros finais, entre o nó de Taveiro 
(cruzamento da EN341 com a A1) e a Ponte do Açude, a estrada ganha o perfil de via rápida, com 





Figura 3. Sistema urbano, acessibilidades e povoamento em Portugal Continental                                                                                                              
Fonte: Plano Estratégico de Coimbra, Diagnóstico Preliminar, 2006 
 
Enfatiza-se que o nó de Taveiro, como muitas outras novas aglomerações, não é, por definição, um 
território consolidado e não pode ser cristalizado no tempo. Por isso, o objectivo do estudo 
apresentado não é o de obter certezas, mas sim o de compreender a fenomenologia desta 
aglomeração específica, formulando, se possível, pistas que permitam uma melhor resposta às 
necessidades dos seus utilizadores. 
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A complexidade e multiplicidade das questões que se levantam durante o estudo das centralidades 
periféricas é de tal ordem que leva a que seja necessária a aplicação de conhecimentos de áreas tão 
distintas como a arquitectura, o planeamento urbano, a geografia, a sociologia, a historiografia, a 
economia, ou a política. Mais ainda, sabe-se que existe um conjunto alargado de ferramentas de 
análise urbana que, ainda que tradicionalmente utilizadas em outros contextos (na cidade dita 
canónica), se poderiam também aplicar a estes estudos de forma bem sucedida. Será o caso de 
análises morfológicas, sintáticas, fenomenológicas, historiográficas ou político-administrativas, que 
utilizam dados empíricos, cartográficos, estatísticos, provenientes de entrevistas ou de observações, 
entre outros, que se poderiam aplicar ao estudo destas realidades, adaptando-os, caso necessário, às 
especificidades do tipo de contexto em causa. 
 
No entanto, tendo em conta a dificuldade de explanar uma análise de tão grande âmbito no 
reduzido espaço proporcionado pelas páginas de um artigo, opta-se neste caso por proporcionar 
uma primeira abordagem à compreensão da realidade da Via Rápida de Taveiro através de um tipo 
de análise visual, empírica na leitura, embora de grande rigor metodológico nos procedimentos, de 
que se irá falar de seguida. Crê-se que este será um estudo que, ainda que parcial, poderá vir a ser 
relevante na compreensão do fenómeno específico encarnado pelas centralidades periféricas de 
Coimbra. Na realidade, notou-se que a generalidade das investigações relacionadas com as questões 
urbanas tomam por caso de estudo os centros metropolitanos, raramente explorando os contextos 
intermédios e mais pequenos. Concretamente, o caso de Coimbra não tinha sido ainda alvo de um 
estudo como o que se propõe, o que faz dele não só original, como, sobretudo face aos factos 
previamente enumerados, pertinente.  
 
 
    
Figura 4. Localização de Coimbra no território portugués e aproximação à Via Rápida de Taveiro 




Para levar a cabo a proposta de confirmação da importância da infra-estruturação viária de 
comunicação na consolidação do potencial de atracção dos territórios periféricos aos aglomerados 
urbanos por ela cruzados optou-se pela aplicação da análise sintática. Será depois, no decorrer da 
leitura dos resultados obtidos, que se confrontará esse potencial de atracção com o tipo de 
estruturas que dele se apropriam. 
 
A análise sintática é o resultado da aplicação da Teoria Espacial da Lógica Social (Social Logic of 
Space Theory), ou Sintaxe Espacial (Space Syntax), originalmente elaborada nos anos 70 do século 
passado por Bill Hillier e Julienne Hanson, professores e investigadores da Bartlett School of 
Architecture and Planning da University College of London – UCL. 
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A Sintaxe Espacial é “uma abordagem que investiga as relações entre a disposição espacial e uma 
variedade de fenómenos sociais, económicos e ambientais” (Space Syntax Network website), como 
padrões de movimento, consciência e interacção, densidade, uso e valor do território, crescimento 
urbano e diferenciação social ou segurança e distribuição do crime, que Hillier diz representar um 
poderoso complemento aos métodos tradicionais de análise e modelação urbana (Hillier, 2007: vii). 
Hillier parte da ideia de que as cidades são sistemas auto-organizativos para depois explorar as inter-           
-relações entre os seus diferentes elementos: espaço, movimento a diferentes escalas e padrões de 
uso do solo. No seu entender, a colocação e modelação de objectos físicos no ambiente tem efeitos 
sistematicamente observáveis, que por isso podem ser matematicamente expressados. Assim, o 
estudo da forma das cidades é fundado na compreensão de como os padrões espaciais configuram 




Figura 5. Situação geográfica da Via Rápida de Taveiro                                                                                                                                                                                                                     
Fonte: elaboração própria a partir de dados do Google Maps 
 
Para efectuar a análise sintática utilizou-se um software que aplica os princípios da Teoria Espacial 
da Lógica Social, o Dephtmap, originalmente desenvolvido por Alasdain Turner, também professor 
e investigador na UCL. O Dephtmap é capaz de realizar análises de visibilidade de sistemas 
arquitecturais e urbanos (Turner, 2004: iv), pois aceita dados sobre a forma de planos do sistema 
em análise, a partir dos quais o operador pode desenhar o correspondente mapa axial, “o menor 
conjunto de linhas rectas que passam por todos os espaços abertos” (Hillier, 2007: 118) e realizar 
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Figura 6. Distribuição geográfica de diferentes equipamentos no município de Coimbra e sua relação com algumas das vias fundamentais                                                  
Fonte: elaboração própria a partir de dados do Plano Estratégico de Coimbra, Diagnóstico Final, 2007 
 
O desenho do sistema das linhas axiais, elaborado em AutoCad, baseou-se na representação 
cartográfica das vias e dos volumes construídos da área em análise, fornecida pelo Departamento de 
Geografia da Faculdade de Letras da Universidade de Coimbra. Como este ficheiro estava 
parcialmente desactualizado, foi conjugado com ortofoto mapas também fornecidos pela mesma 
entidade, e por imagens retiradas do Google Maps (maps.google.pt). Esta base foi depois exportada 
para o Dephtmap onde foi possível proceder à análise gráfica e interpretação do mapa axial, 
utilizando alguns indicadores directos, complementares e gráficos, escolhidos de entre o conjunto 
de indicadores disponibilizados por este software por se mostrarem como os mais adequados ao 
cumprimento do objectivo do estudo.  
 
Os limites geográficos da análise foram definidos de acordo com as divisões administrativas 
(freguesias) que a Via Rápida de Taveiro cruza, tendo especial atenção à necessidade de 
compreensão das relações espaciais estabelecidas por esta via com a área envolvente ao seu nó de 
confluência com a auto-estrada n.º1, e do entendimento da sua articulação com a escala dos 





5.1. Medidas básicas 
Começou-se a análise do sistema axial pela aplicação dos indicadores directos, ou seja, das medidas 
de referência básicas na teoria da Sintaxe Espacial. Os valores escolhidos foram a Conectividade, a 
Integração Global e a Integração Local. 
 
5.1.1. Conectividade 
A Conectividade (Connectivity) mede o número das conexões existentes num dado eixo: é sabido 
que existe uma forte associação entre o desenho das malhas urbanas e o potencial de acessibilidade 
de cada eixo. Na Sintaxe Espacial cada um dos eixos é classificado em termos de profundidade 
(depht), representativa do grau de dificuldade em chegar ao mesmo, em comparação com a 
profundidade média do sistema em análise. 
 
Neste caso, a análise revelou uma conectividade média na generalidade do sistema: as cores quentes 
(laranjas e amarelos) indicam uma alta conectividade tanto no eixo central, que corresponde à Via 
Rápida de Taveiro, como no eixo superior, correspondente à linha de caminho de ferro para a 
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Figueira da Foz. Pelo contrário, nas periferias do sistema destaca-se a predominância de cores mais 
frias (azuis e verdes), que indicam uma baixa conectividade dessas áreas e portanto uma maior 
dificuldade no seu acesso: é necessário atravessar mais vias para chegar a essas áreas. 
 
   
Figura 7. Núcleo residencial junto à Via Rápida de Taveiro  e passagem superior para acesso à paragem de autocarro e estação ferroviária 
Fonte: Google Maps  
 
Figura 8. Mapa de conectividade 
Fonte: elaboração própria  
 
5.1.2. Integração Global e Local 
De modo geral, a integração mede o potencial da acessibilidade topológica do sistema. Na 
Integração Global utiliza-se a expressão Integration HH-Rn (radius n) que indica um número ilimitado 
de conexões a ser contadas a partir de qualquer eixo, enquanto que na Integração Local a integração 
é calculada até um determinado nível. Por exemplo, com a expressão Integration HH-R3, sabemos 
que a integração está a ser calculada para todo o mapa axial até ao terceiro nível de cada eixo 
(raio3). Qualquer raio pode ser utilizado, mas é normalmente aceite que o R3 é aquele que melhor 
identifica os potenciais locais de integração. 
 
O mapa da Integração Global (Integration HH-Rn) mostra uma forte integração em toda a extensão 
do eixo central (Via Rápida de Taveiro) o que revela a sua dominância dentro do sistema e faz dele 
o eixo mais integrado. A zona da intersecção do eixo central com a auto-estrada n.º1 é também um 
ponto de forte Integração Global, tal como se esperaria, e de forte atracção. 
Via Rápida de Taveiro 
linha de caminho de ferro 
A1 
centro urbano de Coimbra 
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Figura 9. Via Rápida de Taveiro, sentido Coimbra e sentido acesso A1 
Fonte: própria, Dezembro 2012 e Google Maps 
 
Figura 10. Mapa de integração global (Integration HH-Rn)  
Fonte: elaboração própria  
 
                                                                                   
Com o mapa da Integração Local (Integration HH-R3) os centros de importância local aparecem 
destacados. A análise de raio 3 revela quão importante é a via rápida ao nível de proximidade, dado 
que os tons mais quentes aparecem destacados nas articulações pontuais da via com os aglomerados 
urbanos (São Martinho do Bispo, Ribeira de Frades, Taveiro), e particularmente com alguns 
equipamentos importantes, como a Escola Superior Agrária (no canto superior direito) e o Centro 
Cirúrgico de Coimbra (na zona intermédia da Via Rápida). A conexão da via com a Rua da Guarda 
Inglesa (paralela ao Rio Mondego) surge também enfatizada, assim como a zona da Escola Superior 
de Enfermagem e do Hospital dos Covões (no canto inferior direito). 
 
Via Rápida de Taveiro 
A1 
nó A1 - Via Rápida de Taveiro 
85
riURB          •         Revista Iberoamericana de Urbanismo nº10        •         Ana Margarida Tavares        •        Centralidades periféricas 
 
Recibido: 07/01/2013 – Aprobado: 14/04/2013 
Bajo licencia Creative Commons  
 
Figura 11. Escola Superior Agrária 
Fonte: Google Maps  
 
 
Figura 12. Centro Cirúrgico de Coimbra 
Fonte: Google Maps  
 
Figura 13. Mapa de integração local (Integration HH-R3)  
Fonte: elaboração própria  
 
Os resultados obtidos com o estudo da integração permitiram confirmar visualmente que a Via 
Rápida de Taveiro se destaca claramente como o eixo mais integrado do sistema, e portanto como 
o eixo mais acessível. O ponto de articulação com a auto-estrada n.º1 também se destaca, 
confirmando o seu potencial como porta de entrada de Coimbra e como zona de atracção para a 
localização de empresas e serviços dependentes do movimento de mercadorias. À escala local são 
apresentadas algumas linhas axiais responsáveis pelos valores mais altos que, no território 
correspondem a pontos de ligação da Via Rápida com as vias secundárias onde se localizam vários 
tipos de actividades de carácter hospitalar e educacional, mais dependentes do fácil acesso aos 
indivíduos. Mais uma vez, os valores mais baixos são encontrados na periferia do sistema, o que 
Via Rápida de Taveiro 
Escola Superior Agrária 
Rua da Guarda Inglesa 
Hospital dos Covões 
Escola Superior de Enfermagem  
Retail Park     
Parque Industrial     
Mercado Abastecedor 
Centro Cirúrgico de Coimbra 
86
riURB          •         Revista Iberoamericana de Urbanismo nº10        •         Ana Margarida Tavares        •        Centralidades periféricas 
 
Recibido: 07/01/2013 – Aprobado: 14/04/2013 
Bajo licencia Creative Commons  
indica que nessas áreas se vive a uma escala muito mais pequena e se possui algumas dificuldades de 
interacção com o resto do sistema. 
 
5.2. Medidas de correlação 
A partir do estudo dos valores de referência foi possível investigar uma variável adicional, obtida 
pela correlação de medidas anteriores. 
 
5.2.1. Sinergia 
A Sinergia (Synergy) é a medida de correlação entre as escalas global e local da variável Integração, 
permitindo verificar se as mesmas se relacionam e coordenam no território. O resultado é um 
gráfico de pontos, cuja leitura é dada pela concentração ou difusão de pontos em redor da linha de 
regressão (Hillier, 2007). O primeiro caso representa uma forte correlação entre os dois valores e 
consequentemente uma boa sinergia, sendo que o outro caso representa uma fraca correlação, 
resultando numa fraca integração das duas escalas. 
 
No gráfico observa-se uma dispersão considerável em relação à linha de regressão, o que implica dizer 
que o sistema tem baixa sinergia e que as duas escalas não se articulam com facilidade. A conclusão 
é que existem duas escalas de leitura deste território, a escala da circulação em velocidade na Via 
Rápida de Taveiro e a escala da vivência quotidiana dos aglomerados populacionais que são por ela 




0.766192 R² = 0.140375











            
Figura 14. Gráfico da sinergia  
Fonte: elaboração própria  
 
 
Figura 15. Via Rápida de Taveiro, acesso ao Centro Cirúrgico de Coimbra e Hospital dos Covões 
Fonte: Google Maps  
 
5.3. Medidas Complementares 
Para concluir a análise e clarificar a impressão obtida sobre o papel estruturante da Via Rápida de 
Taveiro no território, escolheu-se uma variável complementar. 
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5.3.1. Escolha 
A Escolha (Choice) representa o número de intersecções que necessitam de ser cruzadas por forma 
a chegar a um determinado lugar, sendo esta normalmente utilizada para prever os fluxos de tráfego 
automóvel (e os consequentes engarrafamentos) num determinado eixo viário. Neste caso, e uma 
vez que a medida realça as rotas de utilização mais provável a partir de qualquer posição do sistema, 
é utilizada para revelar a hierarquia do sistema viário em análise. A Escolha é na verdade uma 
importante medida de identificação das vias fundamentais dos sistemas urbanos, pelo que aqui 
servirá para avaliar a centralidade da Via Rápida de Taveiro.  
 
A análise revelou a importância da via rápida e das suas ligações à variante Sul do IC2 (que também 
permite o acesso ao Hospital dos Covões e à Escola Superior de Enfermagem). O mapa mostra que 
esta é a via de utilização mais provável dentro do sistema, confirmando o seu papel de atracção, não 
só para as empresas de produção, consumo e distribuição, mas também para os serviços 
hospitalares e educacionais localizados no seu arco de influência. 
 
Figura 16. Mapa da escolha  
Fonte: elaboração própria  
 
   
Figura 17. Aproximação às zonas industrial e comercial de Taveiro 




Via Rápida de Taveiro 
linha de caminho de ferro 
A1 
Retail Park     
Parque Industrial     
Mercado Abastecedor 
centro comercial Fórum 
IC2 (variante sul) 
Hospital dos Covões 
Escola Superior de Enfermagem  
IC2  
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6. DISCUSSÃO 
 
A intenção do presente artigo era a de mostrar a análise efectuada a um fragmento do tecido viário 
do Município de Coimbra por forma determinar se as suas qualidades (não só enquanto infra-         
-estrutura viária de relevo ao nível geo-estratégico, mas também ao nível do fornecimento de infra-         
-estruturas e serviços complementares) se traduziam num real poder de atracção para um conjunto 
diversificado de equipamentos de produção, consumo, distribuição e serviços. Para este estudo, 
utilizou-se a sintaxe espacial enquanto abordagem, por forma a averiguar as relações normalmente 
ocultas entre o desenho e a disposição espacial da via e o seu potencial de criação de uma dinâmica 
urbana própria, conducente à criação de uma nova centralidade (ainda que denominada de 
periférica).  
 
Após efectuar a análise axial e ter interpretado os seus dados parciais, é possível reflectir sobre os 
mesmos e construir uma perspectiva mais alargada e integrada dos resultados obtidos. O estudo das 
variáveis da Integração Global e da Escolha mostrou que a Via Rápida de Taveiro tem um potencial 
de acessibilidade muito forte em toda a sua extensão, e sobretudo junto das suas ligações com 
outras vias de carácter supra-municipal, como é o caso da auto-estrada n.º1 e da variante Sul do 
IC2. Este facto torna-a na via de utilização mais provável dentro do sistema analisado e faz com 
que a sua influência extravase o mesmo. Estas características fazem da via uma estrutura apetecível 
para a localização de estruturas empresariais que tiram partido simultaneamente da facilidade de 
deslocação de pessoas e mercadorias proporcionada pela via e da disponibilidade e baixo preço dos 
lotes, tal como é confirmado pela existência de um conjunto de equipamentos de âmbito e alcance 
diverso, e que estabelecem com a via uma relação directa:   
 
-Em termos comerciais estão presentes o retail park de Taveiro (parque comercial onde se 
encontram marcas como Decathlon, DeBorla ou IziBuild), o mercado abastecedor para a região de 
Coimbra, o centro comercial Fórum Coimbra e futuramente uma loja Ikea; 
 
   
Figura 18. Retail park de Taveiro e centro comercial Fórum Coimbra 
Fonte: Google Maps 
 
-O campo empresarial e industrial está representado pelo parque industrial de Taveiro, onde se 
localizam empresas cujo carácter pode ir desde o âmbito da logística e armazenagem (Correios de 
Portugal, Nestlé, Bluepharma), à produção e transformação de diversos tipos de produto (Serrialu, 








                                                                                 
 
Figura 19. Centro de distribuição dos Correios de Portugal, armazém da Nestlé e Critical Software 
Fonte: própria, Dezembro 2012 e Google Maps 
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-No caso da saúde encontramos o Hospital do Covões e o Centro Cirúrgico de Coimbra; 
-No campo do ensino existe a Escola Superior de Agronomia e a Escola Superior de Enfermagem. 
 
Se é sabido que as actividades ao nível da logística e da indústria (ou seja produção, transformação, 
armazenagem, distribuição) envolvem um uso intensivo de infra-estruturas e serviços, é natural que 
se tendam a localizar na proximidade das grandes vias de transporte nacional e internacional, 
requerendo igualmente o acesso a meios de telecomunicação avançados, energia, abastecimento e 
saneamento, condições a que a Via Rápida de Taveiro soube dar resposta. 
 
Não obstante é para a inovação tecnológica e saúde que o município actualmente dirige uma fatia 
importante do seu investimento, idealizando a atracção competitiva da excelência (dada também pela 
falta de estruturas semelhantes noutras cidades do sistema Litoral Central) e ao mesmo tempo 
permitindo a permanência da mão-de-obra altamente qualificada, saída das instituições de ensino da 
cidade, e da sua juventude e capacidade de iniciativa. 
 
Existe um factor transversal a toda esta panóplia de programas e que é o tipo de peça de 
arquitectura que utilizam: normalmente contentores mono ou plurifuncionais de grande dimensão, 
que são internamente ajustados às necessidades de cada empresa. Estes articulam-se na forma de 
clusters, unidades isoladas e introvertidas, de acesso condicionado e com mínima articulação com a 
envolvente. 
 
Figura 20. Equipamentos e serviços existentes ao longo da Via Rápida de Taveiro 
Fonte: elaboração própria a partir de dados do Google Maps 
 
                                           
Por outro lado, o estudo da variável da Integração Local mostrou que a mesma via tem também 
uma grande importância para a vitalidade do sistema ao nível de proximidade, tal como indica o 
destaque das conexões aos centros locais de raio 3. De facto Taveiro, São Martinho do Bispo e 
Ribeira de Frades, os aglomerados cruzados pela via, eram, antes da obras de melhoramento do 
último troço da EN341, caracterizados como núcleos ruralizados, onde vivia uma população 
maioritariamente idosa e que sempre trabalhou no sector primário (é de notar que estamos nos 
férteis campos do vale do Mondego). Hoje, não só Taveiro (onde ocorre o nó da via rápida com a 
auto-estrada n.º1), como todos os outros aglomerados cruzados por esta, sofreu um processo de 
desenvolvimento, ocorrido não só graças à localização das empresas nos locais de articulação 
pontual da via com os aglomerados urbanos (o acesso a estes equipamentos não é feito 
directamente através da via, mas sim através da rede capilar de vias secundárias), mas também das 
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exemplo restauração). Inversamente, quanto mais nos afastamos da via, mais a sua influência se vai 
desvanecendo, e a vida diária aproximando-se de um âmbito mais localizado. 
 
A combinação destes dois factores leva a concluir o potencial de atracção desta área para o tipo de 
empresas relacionadas com produção e distribuição, possuidora de uma simultânea dependência das 
infraestruturas de alta velocidade para chegada e saída dos seus produtos, e da proximidade à 
mancha urbana onde habita a sua força de trabalho. 
 
Também é possível concluir sobre o mesmo potencial de atracção para outro tipo de empresas e 
serviços relacionados com o consumo, saúde e educação, possuidores de uma dupla dependência 
das infraestruturas de alta velocidade e da proximidade aos residentes na mancha urbana, o que não 
aconteceria numa localização mais interior. 
 
Tanto o modelo empresarial, como o modelo de serviços vive, nestas localizações, de uma 
organização funcional em enclave, ou seja, em unidades autonomizadas e pontualmente 
comunicantes. Isto sucede porque, ao contrário do que acontece na margem direita do rio 
Mondego, onde impera a densidade de construção e o planeamento e protecção do património 
urbano, aqui os padrões de crescimento estão muito dependentes do investimento imobiliário 
privado, ocorrendo por força dessa circunstância de modo algo casuísta na paisagem. Assim, a 
volatilidade do limite urbano na margem esquerda é significativa, embora o crescimento tenha 
sempre tendência para ocorrer uma lógica de preenchimento das frentes que dão sobre a via, e 
procurando, como vimos, acesso através da rede secundária. De acordo com as previsões 
enunciadas no Plano Estatégico, a Câmara Municipal de Coimbra prevê que se venha a formar um 
contínuo urbano ao longo da via rápida. 
 
A conclusão geral dos pontos prévios é que o sistema analisado apresenta duas escalas de leitura: 
ainda que a Via Rápida de Taveiro tenha um carácter supra-municipal cuja influência extravasa a 
área em causa, tal não impede a sua importância para a vitalidade das vivências à escala local, que 
também dela beneficiam. É notável, dada a dispersão geográfica dos elementos construídos num 
estado de dependência funcional do eixo viário, e dada a desarticulação observada entre as escalas 
global da via e local dos núcleos urbanos por ela atravessados, que a Via Rápida, na sua linearidade, 
funciona de facto como elemento agregador. 
 
Do ponto de vista urbanístico, este tipo de urbanização por meio de clusters enquadra-se numa 
nova atitude face à vida em sociedade que não está ainda claramente problematizada (Portas, 
Domingues, Cabral: 2007, 161). Deste modo, o desafio que se coloca é o de não negar radicalmente 
estes modelos, procurando sim tirar partido das mais valias económicas e sociais que possam deles 
resultar e das potencialidades urbanísticas que possam representar na emergência de novos focos de 
centralidade urbana. De facto, de acordo com Garreau (1991), o que faz com que uma cidade seja 
uma cidade é a forma como funciona e não o que parece, o que o leva a afirmar que “qualquer lugar 
que seja um centro de trocas, emprego, e entretenimento de vasta magnitude é funcionalmente uma 
cidade (...) não importa o quão disperso ou estranho possa parecer fisicamente, nem quão anárquico 
ou complexo possa parecer politicamente” (Garreau, 1991:26). Aceitando a descrição de Garreau, é 
inevitável reconhecer não só o carácter urbano da área de atracção da Via Rápida de Taveiro, mas 
também o papel de motor de desenvolvimento que a própria via possui. Neste caso, pode-se 
afirmar que, neste sistema e a esta escala, os resultados obtidos levam a sugerir que a Via Rápida de 
Taveiro possa ser considerada como um elemento de polarização de centralidade urbana, e por isso 
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7. PALAVRAS FINAIS  
 
Como palavras finais reafirmo que o objectivo deste estudo não é o de retirar conclusões ou 
comprovar certezas, mas sim o de melhor entender a fenomenologia deste tipo específico de 
aglomeração. A validade da escolha da metodologia da análise sintática para o fazer poderá ser 
questionada, sobretudo porque não surge associada a qualquer outro tipo de análise que não aquela 
que se forma intuitivamente através do conhecimento pessoal do território.  
 
É desejável lembrar que os métodos de análise urbana e arquitectónica resultantes da teoria da 
sintaxe espacial a Space Syntax têm vindo a ser consistentemente mostrados e postos em prática 
nos mais diversos contextos (ver proceedings dos simpósios organizados pela space syntax network 
disponibilizados online, e também Hillier, 1999; Ratti: 2004; Hillier, Penn: 2004). No entanto, por 
ser um método complexo, que possui uma linguagem própria e impõe algum conhecimento da 
teoria a ele subjacente, a sua explanação e difusão enquanto linha de pensamento pode ser 
dificultada, tal como Raford (2009) mostrou. Foi por este motivo que se associou à mesma uma 
abordagem mais amigável, baseada na leitura directa e intuitiva dos resultados computacionais 
obtidos, associada à verificação local das características apresentadas pelo mapa axial. 
 
Ressalta-se que os resultados obtidos e a forma como foram lidos depende em grande medida da 
escala do sistema e devem ser lidos à luz da mesma. Uma escala mais alargada certamente teria 
devolvido resultados diferentes, facto que tenho presente e pretendo testar futuramente.  
 
Para finalizar, destaco o mote do documento base do plano estratégico do município (Deloitte, 
Vasco Da Cunha, 2009: 17): Coimbra 2018, a afirmação da centralidade. Centro de referência na 
saúde, pólo de excelência da ciência, educação e investigação, espaço metropolitano distintivo e 
território de fixação de pessoas e empresas. Parece que Coimbra vai no bom caminho. 
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